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proposed according to the invention, the friction for achieving 
frictional hysteresis occurs directly at the point (9) at which the 
pedal lever (3) is mounted. In this way, the number of components 
required is considerably reduced. The accelerator pedal module is 
provided for controlling the output of a vehicle engine. [French] 
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1 . Accelerator pedal module for controlling the power of a drive 
engine, having a pedal lever (3) which is mounted on a retaining 
structure (2) by means of a bearing point and which can be pivoted 
through a pivot angle about a pivot axis, a sensor (5) which senses 
the position of the pedal lever (3) and supplies a corresponding 
signal to a controller, and a restoring suspension element (8) for 
restoring the pedal lever (3) into a position (R) of rest being 
provided, at least one bearing shell (34) with a bearing radius (40) 
and at least one bearing pin (30) which is mounted in the bearing 
shell (34) and matched to the bearing radius (40) being provided at 
the bearing point (9), and the retaining structure (2) holding the 
pedal lever (3) by means of the bearing shell (34) and by means of 
the bearing pin (30), characterized in that a friction device (4) for 
bringing about a friction hysteresis acting on the pedal lever (3) 
being integrated into the bearing point (9) between the bearing shell 
(34) and the bearing pin (30). 
[German] [French] 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

[0001] Die Erfindung gent aus von einem Fahrpedal- 
modul zum Steuern der Leistung einer Antriebsmaschi- 
ne nach der Gattung des Hauptanspruchs. 
[0002] Zum Steuern der Leistung einer Antriebsma- 
schine eines Kraftfahrzeug s muft der Wunsch des Kraft- 
fahrzeugfuhrers von einem im Bereich des Kraftfahr- 
zeugftihrers angeordneten Pedalhebel an die Antriebs- 
maschine ubermittell werden. Bei konventionellen 
Kraftfahrzeugen geschieht die Ubermittlung normaler- 
weise mit Hilfe mechanischer Ubertragungsmittei. Die 
mechanischen Ubertragungsmittei sind beispielsweise 
ein Gestange oder ein Bowdenzug. Es hat sich heraus- 
gestellt. daft sich die bei den mechanischen Ubertra- 
gungsmitteln auftretende Reibung vorteilhaft auf das 
Fahrgefuhl auswirkt. In letzter Zeit werden die mecha- 
nischen Ubertragungsmittei zunehmend durch elektri- 
sche Ubertragungsmittei ersetzt. Damit der Fahrzeug- 
fuhrer weiterhin das von den mechanischen Ubertra- 
gungsmitteln gewohnte angenehme Fahrgefuhl hat. 
mufi bei Verwendung elektrischer Ubertragungsmittei 
im Bereich des Pedaihebels zusatzlich fur eine Reibung 
gesorgt werden. Es gibt bereits mehrere Patentanmel- 
dungen (z. B. DE 34 11 393 A1 ; EP-A-00 92 640; WO- 
A-89/07706; WO-A-9V04165), bei denen zusatzliche 
Reibelemente und Federelemente vorgesehen sind, urn 
die gewunschte Reibung zu erzeugen. 
[0003] Die internationale Patentveroffentlichung WO 
94/29584 zeigt eine Pedalanordnung, bei der der Pe- 
dalhebel iiber einen Schaft in einer Haltestruktur gela- 
gert ist. Auf dem Schaft sind mehrere Distanzstucke vor- 
gesehen, um eine Reibkraft zwischen den Distanzstuk- 
ken bzw. zwischen den Distanzstucken und dem Schaft 
bzw. zwischen den Distanzstucken und den Rticksteil- 
fedem der Pedalanordnung zu erzeugen. Allerdings be- 
steht bei dieser Anordnung kein direkter fester Zusam- 
menhang zwischen der auf den Pedalhebel wirkenden 
Ruckstellkraft der Rucksteilfedem und der Reibkraft. 
Bei der bekannten Pedalanordnung hangt die Reibkraft 
sehr stark von den MaB-Toleranzen der miteinander in 
Eingriff stehenden Bauteile ab. 

Vorteile der Erfindung 

[0004] Demgegenuber weist das erfindungsgemali 
ausgefuhrte Fahrpedalmodul mit den kennzeichnenden 
Merkmalen des Hauptanspruchs insbesondere den 
Vorteil auf, daR zur Erzeugung der Reibung keine zu- 
satzlichen Bauteile erforderlich sind. Die Anzahl der er- 
forderlichen Bauteile ist vorteiihafterweise wesentlich 
reduziert 

[0005] Der die Reibung bestimmende Lagerradius 
kann den Wunschen der Kunden, bzw. fahrzeugspezi- 
fischen Erfordernissen auf einfache, vorteilhafte Art und 
Weise angepafit werden. Insbesondere muli dabei 


auch der ein Signal an eine Steuerung hefernde Sensor 
nicht geandert werden. 

[0006] Das Fahrpedalmodul gestattet vorteiihafter- 
weise eine montagefreundliche und kostengunstig her- 
£ stellbare. sowie ohne zusatzlichen Aufwand leicht an- 
pa&bare Bauform. 

[0007] Bereits bei einem einzigen Fahrpedalmodul 
machen sich die beim Herstellaufwand und Bauvolu- 
men erzielbaren Einsparungen auf vorteilhafte Weise 

io bemerkbar. Unter Berucksichtigung, da& das Fahrpe- 
dalmodul in grofier Stuckzahl benotigt und hergestellt 
wird; ergeben sich insgesamt sehr grofie entscheiden- 
de Kostenvorteile. Bei dem vorgeschlagenen Fahrpe- 
dalmodul ist die Montage wesentlich erleichtert, was 

15 insbesondere bei grofter Stuckzahl besonders deutlich 
wird. Eine automatische bzw. halbautomatische Ferti- 
gung wird wesentlich erleichtert. 
[0008] Da das Fahrpedalmodul als kompakte Bauein- 
heit gefertigt werden kann, ist der Platzbedarf fur das 

20 Fahrpedalmodul in einem Kraftfahrzeug vorteiihafter- 
weise besonders gering und die Montage des Fahrpe- 
dalmoduls in das Kraftfahrzeug ist besonders einfach. 
[0009] Durch die in den Unteranspruchen aufgefuhr- 
ten Mafinahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen und 

25 Verbesserungen des Fahrpedalmoduls moglich. 

[001 0] Wird die Rucksteltfederung so ausgef uhrt, daB 
sie in einer die Reibung bestimmenden Weise auf den 
Pedalhebel wirkt, so hat dies den Vorteil, dafi bei einer 
eventuellen, infolge eines Defekts auftretenden Vermin- 

30 derung der Ruckstellkraft der Ruckstellfederung die 
Reibung in gleichem Mafte wie die Ruckstellkraft ab- 
nimmt, so daft auch bei einer reduzierten Ruckstellkraft 
ein Zuruckstellen des Pedaihebels gewahrleistet bleibt. 
[0011] Wird in Langsrichtung des Pedaihebels bei- 

35 derseits des Pedaihebels je eine Lagerschale und je ein 
Lagerzapfen vorgesehen, so bietet dies den Vorteil ei- 
ner sicheren Lagerung ohne die Gefahr einseitiger Be- 
lastung und eventuell daraus sich ergebendem vorzei- 
tigen Verschleifl. 

40 [0012] UmfaRt die Ruckstellfederung mehrere. vor- 
zugsweise zwei Rucksteilfedem, so hat dies den Vorteil, 
dafi bei Ausfall einer der Rucksteilfedem das Zuruck- 
stellen des Pedaihebels gewahrleistet bleibt 
[0013] Wird die Ruckstellfederung in Form einer Blatt- 

45 feder bzw. mehreren Biattfedern ausgefuhrt, so ergibt 
dies vorteiihafterweise eine besonders einfache. platz- 
sparende, leicht herstellbare, kostengunstige Ausfuh- 
rungsform. 

[0014] Wird die Blattfeder U-fdrmig gebogen. dann 
so laBt sich die Blattfeder vorteiihafterweise besonders 
platzsparend einbauen, ohne daft wegen der Blattfeder 
das Bauvolumen der gesamten Vorrichtunggrofier wird. 
Die U-fdrmige Gestalt entspricht besonders geschickt 
ungefahr der Winkelsteilung, die der Pedalhebel gegen- 
55 uber der Haltestruktur aufweist. 

[0015] Durch Integration mindestens eines Teilbe- 
reichs der Blattfeder in die Haltestruktur bzw. minde- 
stens eines Teilbereichs der Blattfeder in den Pedalhe- 
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bel Oder durch Integration eines Teils der Blattfeder in 
den PedalhebeJ und eines weiteren Teils in die Halte- 
struktur wird der insgesamt benotigte Piatzbedarf auf 
ein Minimum reduziert. Durch teiiweises hohles Ausbil- 
den der Haltestruktur bzw. des Pedalhebels wird die Fe- 
stigkeit dieser Teile kaum reduziert. es kann aber we- 
senllich Material und Gewicht gespart werden, und es 
ergibt sich ein Raum. der zur Anordnung der Blattfeder 
hervorragend geeignet ist. 

[001 6] Wird die Ruckstelifeder der Rucksteilfederung 
so ausgefuhrt, dafl bei einem eventuellen Bruch der 
Ruckstelifeder zumindest ein Teilstuck der Ruckstelife- 
der sichtbar aus ihrer Funktionssteilung herausfallt. so 
bietet dies den vorteil, daft bei einer Inspektion des 
Fahrzeugs bzw. des Fahrpedalmoduls der Fehler auf 
einfache Weise leicht erkannt werden kann. 
[001 7] Das Anbringen der Kick-Down-Mechanik bzw. 
eines Schalters oder eines festen Anschlags an der Hal- 
testruktur oder am Pedalhebel vorzugsweise als kom- 
plett vormontierte, vorzugsweise leicht anbaubare Bau- 
einheit, bietet den Vorteil, dafi den Kundenwunschen 
entsprechend die erforderliche Kick-Down-Mechanik 
bzw. der erforderliche Schalter oder feste Anschlag an- 
gebaut werden. kann, ganzohne bzw. ohnewesentliche 
sonstige Anderungen am Fahrpedalmodul. 
[001 8] Der Schnappmechanismus erleichtert den An- 
bau der Kick-Down-Mechanik bzw. des Schalters oder 
des festen Anschlags auf vorteilhafte Weise wesentlich. 
Femer erleichtert der Schnappmechanismus eine kurz- 
fristige Anpassung des Fahrpedalmoduls an spezielle 
Kundenanforderungen vorteilhafterweise deutlich. 
[0019] Ein Sensor ist ein komplexes Bauteil, das nur 
dann kostengiinstig herstellbar ist, wenn es moglich ist, 
den Sensor in einer einheitlichen Bauform in grofier 
Stuckzahl herzustellen. Jede Abwandlung erhdht den 
Fertigungsaufwand betrachtlich. Das vorgeschlagene 
Fahrpedalmodul kann vorteilhafterweise so hergestellt 
werden, dafi stets ein einheitlich gebauter Sensor an 
der Haltestruktur befestigt werden kann. Die Anpassung 
an spezielle Kundenwunsche, die je nach Fahrzeug er- 
heblich schwa nken konnen. kann durch einfache Aban- 
derung des Pedalhebels bzw. der Haltestruktur bzw. des 
Lagerradiusses vorteilhafterweise ohne grofien Auf- 
wand erreicht werden. 

[0020] Durch entsprechende Wahl des Eingriffs zwi- 
schen der Sensorhebelanlenkung und der Pedalhebel- 
anlenkung, insbesondere durch entsprechende Wahl 
des radialen Abstands zwischen der Schwenkachse 
und der Pedalhebelanlenkung. kann die Auflosung des 
Sensors auf einfache Weise den Kundenwunschen vor- 
teilhafterweise leicht und ohne grofien Aufwand ange- 
pafit werden, ohne daftdazu eineAbanderung des Sen- 
sors erforderlich ist. 

[0021] Die zwischen dem Pedalhebel und dem Sen- 
sorhebel wirkende Ruckstellsicherung bietet den Vor- 
teil, daft ohne eine Sensorriickstellfeder bzw. bei einem 
Ausfall einer Sensorruckstellfeder eine Ruckstellung 
des Sensors gewahrleistet ist. 


Zeichnung 

[0022] Ausgewahlte, besonders vorteilhafte Ausfuh- 
rungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeichnung ver- 

5 einfacht dargestellt und in der nachfolgenden Beschrei- 
bung naher erlautert. Es zeigen die Figuren 1 bis 1 0 un- 
terschiedlich ausgebildete, besonders vorteilhafte, aus- 
gewahlte Ausfuhrungsbeispiele in Ubersicht bzw. Ein- 
zelheiten und unterschiedliche Darstellungen verschie- 

to dener Ausfuhrungsbeispiele bzw. Ausschnitte aus ei- 
nem Ausfuhrungsbeispiel. 

Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele 

15 [0023] Das erfindungsgemafi ausgefiihrte Fahrpe- 
dalmodul kann zur Steuerung verschiedener Antriebs- 
maschinen verwendet werden. Die Antriebsmaschine 
ist beispielsweise ein Ottomotor, dessen Drosselkiappe 
mit einem Stellmotor verstellt wird. In diesem Fall dient 
20 das Fahrpedalmodul zur Erzeugung von elektriscben 
Signalen, die dem die Drosselkiappe verstellenden 
Stellmotor zugefuhrt werden. Die Antriebsmaschine 
kann aber auch beispielsweise ein Dieselmotor oder ein 
Elektromotor sein, wobei auch in diesen Fallen vom 
25 Fahrpedalmodul elektrische Signale ausgehen, die. 
entsprechend umgeformt, die Leistung der Antriebsma- 
schine steuern. 

[0024] Das Fahrpedalmodul ist vorzugsweise direkt 
im Aktionsbereich des Kraftfahrzeugfuhrers eines Kraft- 
30 fahrzeugs angeordnet. Der Pedalhebel des Fahrpedal- 
moduls ist vorzugsweise das unmittelbar vom Fahrerfufi 
betatigte Gaspedal. Bei besonderem Bedarf ist es aber 
auch problemlos moglich, mit einfachen mechanischen 
Mitteln am Pedalhebel des Fahrpedalmoduls ein sepa- 
35 rates Gaspedal oder einen sonstigen Bedienhebel an- 
zulenken. 

[0025] Die Figur 1 zeigt in schematisierter Darstel- 
lungsweise ein Fahrpedalmodul 1. Das Fahrpedalmo- 
dul 1 umfaGt eine Haltestruktur 2, einen Pedalhebel 3, 
40 eine Reibeinrichtung 4, einen Sensor 5, einen Schalter 
6. eine Kick-Down-Mechanik 7, eine Rucksteilfederung 
8 und eine Lagersteile 9. 

[0026] Die Haltestruktur 2 ist vorzugsweise unmittel- 
bar im Fulibereich eines Kraftfahrzeugfuhrers an einem 
« durch Schraffur in der Figur t symbolhaft dargestellten 
Chassis 12 befestigt. Der Pedalhebel 3 wird vorzugs- 
weise direkt vom Fahrerfufi betatigt. Es ist aber auch 
moglich, am Pedalhebel 3 uberein einfaches Gestange 
ein separates Gaspedal anzulenken. 
50 [0027] Der Pedalhebel 3 ist an der Lagersteile 9 ge- 
genuber der Haltestruktur 2 schwenkbar gelagert. Der 
Sensor 5 sensiert die Stellung des Pedalhebels 3 und 
liefert ein der Stellung des Pedalhebels 3 entsprechen- 
des Signal uber in der Figur 1 gestrichelt dargestellte 
55 elektrische Leitungen an eine Steuerung 14. 

[0028] Der Schalter 6 liefert bei einer bestimmten 
Stellung des Pedalhebels 3 ein Signal uber eine gestri- 
chelt dargestellte elektrische Leitung an die Steuerung 
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14. Der Schalter 6 kann beispielsweise vorgesehen 
sein. urn festzustellen. ob der Pedalhebel 3 unbetatigt 
ist und/oder ob der Pedalhebel 3 maximal betatigt isL 
Je nach Anwendungsfall kann auf den Schalter 6 ver- 
zichtet werden. 

[0029] Die Kick-Down-Mechanik 7 sorgt dafur, daft 
bei einer bestimmten Stellung des Pedalhebels 3 die 
Kraft, mit der der Pedalhebel 3 betatigt werden muft. 
sprunghaft ansteigt. Je nach Anwendungsfall, insbe- 
sondere je nach Art der Antriebsmaschine 16, ist die 
Kick-Down-Mechanik 7 vorhanden bzw. es wird auf die 
r Kick-Down-Mechanik 7 verzichtet. 
[0030J Der Schalter 6 und die Kick-Down-Mechanik 7 
sind bei den fur die Beschreibung ausgewahlten beson- 
ders vorteilhaften Ausfuhrungsbeispielen durch einen 
einfachen Schnappmechanismus so angebracht, daft 
dieseTeile bei Bedarf ohne sonstige Anderungen auch 
weggelassen werden konnen. An der Stelle des Schal- 
ters 6 bzw. der Kick-Down-Mechanik 7 kann problemlos 
beispielsweise ein fester Anschlag vorgesehen werden, 
der ebenfalls uber einen Schnappmechanismus befe- 
stigt ist. Dies erleichtert die Anpassung des Fahrpedal- 
moduls 1 an fahrzeugspezifische Anforderungen we- 
sentlich. Der feste Anschlag kann z. B. zur Begrenzung 
einer Vol laststel lung V dienen. 

[0031] Beim Sensor 5 ist eine Sensorruckstellfeder 11 
vorgesehen. Die Sensorruckstellfeder 11 sorgt dafur. 
daft der bewegliche Teil des Sensors 5 spietfrei jeder 
Bewegung des Pedalhebels 3 folgen kann. Urn die Si- 
cherheit wesentjich zu verbessern, wird vorgeschlagen, 
zusatzlich eine Ruckstellsicherung 10 vorzusehen. Die 
Ruckstellsicherung 10 sorgt dafur. daft bei einem Aus- 
fall der Sensorruckstellfeder 11 der bewegliche Teil des 
Sensors 5 vom Pedalhebel 3 mitgenommen wird. Durch 
die Ruckstellsicherung 10 gelangt der bewegliche Teil 
des Sensors 5 auch bei Ausfall der Sensorruckstellfeder 
11 in eine Sicherheitsstellung. in der beispielsweise die 
Leistung der Antriebsmaschine 16 so klein ist, daft das 
Kraftfahrzeug zumindest nicht beschleunigL Die Ruck- 
stellsicherung 10 greift mit etwas Spiel am beweg lichen 
Teil des Sensors 5 an. Das bei Ausfall der Sensorruck- 
stellfeder 11 auftretende Spiel zwischen dem bewegli- 
chen Teil des Sensors 5 und dem Pedalhebel 3 ist al- 
lenfalls ein kleiner Schonheitsfehler und kann problem- 
los akzeptiert werden. 

[0032] In Abhangigkeit von den vom Sensor 5 und 
vom Schalter 6, sowie gegebenenfalts von weiteren an 
die Steuerung 14 gelieferten Signalen, steuert die 
Steuerung 14 die Leistung der in der Figur 1 symboihaft 
dargestellten Antriebsmaschine 16. Die Antriebsma- 
schine 1 6 ist beispielsweise ein Ottomotor. ein Diesel- 
motor, ein Hybridmotor, ein Elektromotor Oder derglei- 
chen. 

[0033] An der Haltestruktur 2 sind ein Vollastanschlag 
1 8 und ein Ruheanschlag 20 vorgesehen. Wird der Pe- 
dalhebel 3 vom Fahrzeugfuhrer nicht betatigt. dann be- 
findet sich der Pedalhebel 3, getrieben von der Ruck- 
stelifederung 8. am Ruheanschlag 20. Diese Stellung 


wird nachfolgend ais Ruhestellung R bezeichnet. Der 
Fahrzeugfuhrer kann den Pedalhebel 3 betatigen. bis 
der Pedalhebel 3 am Vollastanschlag 18 zur Anlage 
kommt. Diese Stellung des Pedalhebels 3 am Voliast- 
£ anschlag 18. wird nachfolgend als Vollaststellung V be- 
zeichnet. Die Vollaststellung V des Pedalhebels 3 ist in 
der Figur 1 durch eine strichpunktierte Linie symboihaft 
dargestellt. 

[0034] Befmdet sich der Pedalhebel 3 in der Ruhestel- 
10 lung R, dann arbeitet die Antriebsmaschine 16 bei- 
spielsweise mit minimaier Leistung. sofern nicht auf- 
grund von Signalen eines Gebers 21 die Antriebsma- 
schine 16 mit hoherer Leistung arbeitet. Der Geber 21 
ist z. B. ein Temperatursensor, ein automatischer Ge- 
15 schwindigkeitsgeber Oder dergleichen. Je nach Art des 
Fahrzeugs kann bei Stellung des Pedalhebels 3 in der 
Ruhestellung R die Antriebsmaschine 16 auch abge- 
schaltet sein. 

[0035] Im Bereich der Lagerstelle 9 gibt es eine 
20 Schwenkachse 22. Die Schwenkachse 22 verlauft 
senkrecht zur in der Figur 1 dargestellten Bildebene und 
ist der Schwenkmittelpunkt urn den der Pedalhebel 3 
geschwenkt werden kann. Die Schwenkachse 22 ist in 
der Zeichnung (Fig. 1) durch zwei senkrecht zueinander 
slehende kurze Striche (+) symboihaft angedeutet. Der 
Pedalhebel 3 ist uber einen Betatigungswinkel alpha (a) 
verstellbar. Der Betatigungswinkel alpha («) betragl bei- 
spielsweise 15". 

[0036] Durch Schwenken des Pedalhebels 3 um die 
30 Schwenkachse 22 uber den Betatigungswinkel alpha 
(a) kann der Fahrer den Pedalhebel 3 von der Ruhestel- 
lung R in die Vollaststellung V betatigen. Bei Nichtbeta- 
tigung des Pedalhebels 3 sorgt die Ruckstellfederung 8 
dafur, daft der Pedalhebel 3 in die Ruhestellung R ge- 
35 langt. 

[0037] Die Ruckstellfederung 8 umfafit mehrere 
Ruckstellfedern 24, 26. Die Ruckstellfederung 8 ist so 
ausgefiihrL daft bei Ausfall einer der Ruckstellfedern 
24. 26 die Ruckstellkraft F3 (Fig. 10) der ubrigen Riick- 

*o stellfeder bzw. der ubrigen Ruckstellfedern zur sicheren 
Zuruckstellung des Pedalhebels 3 in die Ruhestellung 
R ausreicht. Es hat sich gezeigt, daft die Verwendung 
zweier Ruckstellfedern 24, 26 fur die Ruckstellfederung 
8 mit Blick auf den Bauaufwand und die erzielbare Si- 

45 cherheit optimal ist. Die Aufteilung der Ruckstellfede- 
rung 8 in drei Ruckstellfedern Oder in noch mehr Ruck- 
stellfedern ist ebenfalls mdglich, diirfte aber auch bei 
hohen Sicherheitsanforderungen nicht notwendig sein. 
[0038] In der Figur 1 ist die Reibeinrichtung 4 der bes- 

50 seren Ubersichtlichkeit wegen als separates zwischen 
dem Pedalhebel 3 und der Haltestruktur 2 wirkendes 
Element symboihaft dargestellt. Wie nachfolgend noch 
ausfuhrlich beschrieben. ist bei dem vorgeschlagenen 
Fahrpedalmodul 1 die Reibeinrichtung 4 direkt in die La- 

55 gerstelle 9 integriert. was unter anderem bezuglich der 
Funktion, der Anpassungsfahigkeit des Fahrpedalmo- 
duls 1 an unterschiedliche Bedingungen verschiedener 
Kraftfahrzeuge, sowie der Anzahl der erforderiichen 
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Bauteile und des sonstigen Bauaufwands und der Bau- 
grofte erhebliche Vorteile bietet. Dies wird anhand der 
nachfolgend beschriebenen Figuren noch ausfuhrlich 
eriautert. 

[0039] Die Figur 10 zeigt das Fahrpedalmodul 1 in 
stark schematisierter Form. 

[0040] In alien Figuren sind gleiche Oder gleichwir- 
kende Teile mit denselben Bezugszeichen versehen. 
[0041] Sofern nichts Gegenteiliges erwahnt bzw. in 
der Zeichnung dargestellt ist, gilt das anhand eines der 
Figuren Erwahnte und Dargestellte auch bei den ande- 
ren Ausfiihrungsbeispielen. Sofern sich aus den Eriau- 
terungen nichts anderes ergibt, sind die Einzelheiten 
der verschiedenen Ausfuhrungsbeispiele miteinander 
kombinierbar. 

[0042] Die Figur 10 laftt mit einem Blick leicht die auf 
den Pedalhebel 3 einwirkenden Krafte und Drehmo- 
mente erkennen. Die auf den Pedalhebel 3 einwirken- 
den Krafte sind mit dem Buchstaben F versehen. Die 
auf den Pedalhebel 3 einwirkenden Drehmomente sind 
mit einem M versehen. Die Figur 10 zeigt die auf den 
Pedalhebel 3 einwirkenden Krafte F1 bis F4 und die 
Drehmomente M1 bis M3 wahrend einer gleichmaftigen 
Verstellung des Pedalhebels 3 im Uhrzeigersinn urn die 
Schwenkachse 22. d. h. wahrend einer Verstellung des 
Pedalhebels 3 in Richtung Vollaststeltung V (Fig. 1). 
[0043] Die Reibeinrichtung 4 sorgt fur eine eine 
Schwenkbewegung des Pedalhebels 3 behindernde 
Reibhysterese. Sowohl bei Betatigung des Pedalhebels 
3 von der Ruhestellung R in die Vollaststellung V als 
auch bei Betatigung des Pedalhebels 3 von der Vollast- 
stellung V in die Ruhestellung R sorgt die Reibeinrich- 
tung 4 fur eine Reibkraft zwischen dem Pedalhebel 3 
und der Haitestruktur 2. Die wahrend einer Verstellung 
des Pedalhebels 3 in die Vollaststellung V auf den Pe- 
dalhebel 3 wirkende Reibkraft wird nachfolgend als 
Reibkraft F1 bezeichnet und ist in der Figur 10 durch 
einen Pfeil mitdem Bezugszeichen F1 symbotisiert Die 
Reibkraft F1 wirkt auf einen an den Pedalhebel 3 dreh- 
fest angeformten Lagerzapfen 30. Der Lagerzapfen 30 
hat einen graft gewahlten Radius, nachfolgend als La- 
gerradius 40 bezeichnet. Der Lagerzapfen 30 ist in einer 
an die Haitestruktur 2 drehfest angeformten bzw. dreh- 
fest anmontierten Lagerschaie 34 drehbar gelagert. Die 
zwischen dem Pedalhebel 3 und der Haitestruktur 2 auf 
den Pedalhebel 3 einwirkende Reibkraft F1 bewirkt ein 
der Schwenkbewegung des Pedalhebels 3 entgegen- 
gerichtetes Drehmoment. Dieses Dreh moment wird 
nachfolgend als Reibmoment M1 bezeichnet. Das der 
Schwenkbewegung entgegengerichtete Reibmoment 
M1 ergibt eine die Schwenkbewegung des Pedalhebels 
3 behindernde Reibhysterese. 
[0044] Am der Schwenkachse 22 abgewandten Ende 
tragt der Pedalhebel 3 eine Pedalplatte 28. Zum Verstel- 
len des Pedalhebels 3 druckt der Kraftfahrzeugfuhrer 
mit einer Pedalkraft F2 auf die Pedalplatte 28. Die Pe- 
dalkraft F2 ergibt ein Betatigungsmoment M2 auf den 
Pedalhebel 3 im Uhrzeigersinn urn die Schwenkachse 


22. Die Ruckstellkraft F3 der Ruckstellfederung 6 ergibt 
ein Rucksteiimoment M3 auf den Pedainebel 3 urn die 
Schwenkachse 22 enlgegen dem Uhrzeigersinn. Bei 
Bewegung des Pedalhebels 3 in die Vollaststellung V 
5 wirkt das Reibmoment M1 entgegen dem Uhrzeiger- 
sinn, und bei Bewegung des Pedalhebels 3 in Richtung 
Ruhestellung R wirkt das Reibmoment M1 im Uhrzei- 
gersinn auf den Pedalhebel 3. Zum Verstellen des Pe- 
dalhebels 3 in Richtung Vollaststellung V muft das Be- 
te tatigungsmoment M2 mindestens so graft sein wie das 
Rucksteiimoment M3 der Ruckstellfederung 8 plus dem 
Reibmoment M1. Die entgegengesetzte Verstellung 
des Pedalhebels 3 erfolgt erst dann, wenn das Betati- 
gungsmoment M2 kleiner als das Rucksteiimoment M3 
is der Ruckstellfederung 8 abzuglich dem Reibmoment 
M1 ist. Durch das Reibmoment M1 entsteht eine Hyste- 
rese, die dafur sorgt, daft der Pedalhebel 3 nicht bereits 
bei kleinen Anderungen der auf die Pedalplatte 28 wir- 
kenden Pedalkraft F2 bzw. des Betatigungsmoments 
20 M2 ungewollt eine Bewegung ausfiihrt. 

[0045] Die Figur 2 zeigt eine Seitenansichl eines aus- 
gewahlten, besonders vorteilhaften Ausfuhrungsbei- 
spiels. 

[0046] lnderFigur2erkenntmanein beispielhaftaus- 
25 gewahites, vorteilhaft ausgefuhrtes Fahrpedalmodul 1 
in Seitenansicht mit der Haitestruktur 2, dem Pedalhe- 
bel 3, der Reibeinrichtung 4. dem Sensor 5, dem Schal- 
ter 6 , der Kick-Down-Mechanik 7, der Ruckstellfederung 
8 und der Lagerstelle 9. An den Pedalhebel 3 ist die Pe- 
so dalpiatte 28 angeformt. Zum Erhohen der Leistung der 
Antriebsmaschine 16 (Fig. 1 ) druckt der Fahrzeugfuhrer 
mit seinem Fuft auf die Pedalplatte 28. 
[0047] Die Figur 3 zeigt einen Schnitt durch das Fahr- 
pedalmodul 1 entlang der in der Figur 2 mit strichpunk- 
35 tierten Linien angedeuteten Schnittebene Ill-Ill. Die Fi- 
gur 4 zeigt einen Ausschnitt der in der Figur 3 angedeu- 
teten Schnittebene IV-IV. Zwecks besserer zeichneri- 
scher Wiedergabemoglichkeit ist in der Figur 4 der Be- 
reich urn die Lagerstelle 9 mit dem Lagerzapfen 30 und 
to der Lagerschaie 34 mit geandertem Maftstab wiederge- 
geben. In der Figur 4 sieht man nur einen Ausschnitt der 
Haitestruktur 2 und des Pedalhebels 3. In der Figur 5 ist 
eine in der Figur 3 mit V-V bezeichnete Schnittebene 
dargestellt. 

45 [0048] An den Pedalhebel 3 ist der Lagerzapfen 30 
und, wie die Figur zeigt, ein weiterer Lagerzapfen 32 an- 
geformt. An der Haitestruktur 2 sind die Lagerschaie 34 
und eine weitere Lagerschaie 36 befestigt. In Langsrich- 
tung des Pedalhebels 3 betrachtet befindet sich beider- 

50 seits des Pedalhebels 3 je eine der beiden Lagerscha- 
len 34. 36 und je ein Lagerzapfen 30. 32. Dadurch ergibt 
sich eine besonders zuveriassige, stabile beidseitige 
Lagerung des Pedalhebels 3. 

[0049] An die Haitestruktur 2 sind eine Querstrebe 38 
55 und eine abgestuft ausgefuhrte Offnung 37 angeformt 
(Fig. 4). 

[0050] Die Lagerschaie 34 kann gedanklich unterteilt 
werden in einen mittleren Bereich 34a, einen ersten 
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Endbereich 34b und in einen zweiten Endbereich 34c 
(Fig. 4). Der mittlere Bereich 34a ist bogenformig gestal- 
tet und hat an der Innenseite des Bogens den mit dem 
Bezugszeichen 40 versehenen Lagerradius. Der erste 
Endbereich 34bisthakenartig geformt und an der Quer- 
strebe 38 eingehangt. Der zweite Endbereich 34c der 
Lagerschale 34 hat eine abgestuft ausgefuhrte zylinder- 
artige Form. Am Aufcenumfang des zweiten Endbe- 
reichs 34c ist ein umlaufender Vorsprung 34d vorgese- 
hen. Dieser Vorsprung 34d ist so gestaltet, dad bei der 
Montage der Lagerschale 34 an die Haltestruktur 2 der 
zweite Endbereich 34c mit mafiiger Kraft in die Offnung 
37 hineingedruckt werden kann, aber wegen dem urn- 
taufenden Vorsprung 34d wird ein Herausrutschen des 
zweiten Endbereichs 34c aus der Offnung 37 verhin- 
dert. Ein Bolzen 34f dient zur Ertiohung der Sicherheit 
gegen Herausrutschen. Dazu hat der zylinderartige 
zweite Endbereich 34c eine Bohrung 34e. Nach der 
Montage des zweiten Endbereichs 34c in die Offnung 
37 der Haltestruktur 2 wird der eng sitzende Bolzen 34f 
in die Bohrung 34e hineingepreBt. Der Bolzen 34f ver- 
starkt die Haltewirkung des Vorsprungs 34d betracht- 
lich. Der Bolzen 34f wird so weit in die Bohrung 34e hin- 
eingepreftt, bis der Bolzen 34f an der von auften sicht- 
baren Oberflache der Lagerschale 34 bundig ab- 
schliefit. 

[0051] In bzw. an der Haltestruktur 2 ist eine Pedal- 
hebelfuhrung 44 (Fig. 4) vorgesehen. Die Pedalhebel- 
fuhrung 44 hat einen Radius, der wesentlich kleiner ist 
als der Lagerradius 40. 

[0052] Im Querschnitt betrachtet (Fig. 4) r kann der La- 
gerzapfen 30 unterteilt werden in einen Reibabschnitt 
30a und in einen Fuhrungsabschnitt 30b. 
[0053] Der AuBenradius des Reibabschnitts 30a ist 
dem Lagerradius 40 angepaBt und zwar so. daR der 
Reibabschnitt 30a ohne zu klemmen in den schalenfor- 
migen mittleren Bereich 34a der Lagerschale 34 pafct. 
Nachfolgend wird naherungsweise vereinfachend an- 
gendmmen, dafi der Radius am Aufienumfang des 
Reibabschnitts 30a mit dem Lagerradius 40 identisch 
ist. 

[0054] Der Aufienradius des Fuhrungsabschnitts 30b 
des Lagerzapfens 30 ist dem Innenradius der Pedalhe- 
belfuhrung 44 angepadt und zwar so. dafi sich an dieser 
Stelle eine Fuhrung des Pedalhebels 3 an der Halte- 
struktur 2 ergibt. Im montierten Zustand halt die Lager- 
schale 34 den Fuhrungsabschnitt 30b des Lagerzap- 
fens 30 in der an der Haltestruktur 2 vorgesehenen Pe- 
dalhebelfuhrung 44. 

[0055] Der Beriihrradius zwischen der Pedalhebel- 
fuhrung 44 und dem Fuhrungsabschnitt 30b des Lager- 
zapfens 30 ist relativ klein gewahlt, damit es hier zu kei- 
ner nennenswerten Reibwirkung zwischen dem Pedal- 
hebel 3 und der Haltestruktur 2 kommt. Da die Reibung 
an dieser Stelle von verschiedenen Umstanden ab- 
hangt, z. B. von Fertigungstoleranzen, VerschleiRzu- 
stand, Auftreten von auf den Pedalhebel 3 ggf. schrag 
ein wirkender Krafte usw., es ist zweckmaflig diese Stel- 


le so auszubilden, dafi die hier auftretende Reibkraft 
bzw. das Reibmoment vernachlassigbar ist. 
[0056] Wie man der Zeichhung (insbes. Fig. 3) ent- 
nehmen kann, umfaftt die Rucksteltfederung 8 bei dem 
dargestellten. besonders vorteilhaften Ausfuhrungsbei- 
spiel zwei Ruckstellfedern 24, 26, wobei beide Ruck- 
stellfedern 24, 26 auf besonders geschickte Weise in 
Form zweier Blattfedem 24 und 26 (insbes. Fig. 5, 6) 
ausgefuhrt sind. 

[0057] Wie die Figur 5 zeigt. ist die Blattfeder 24 U- 
fonmig gestaltet und hat einen Federschenkei 24a sowie 
einen Federschenkei 24b. Ein die beiden Federschen- 
kei 24a, 24b verbindender kreisbogenformig gebogener 
Bereich der Blattfeder 24 wird nachfolgend als mittlerer 
Federbereich 24m bezeichnet. Der Federschenkei 24a 
wirkt auf die Haltestruktur 2. Der andere Federschenkei 
24b beaufschlagt den Pedalhebel 3 mit dem Bestreben. 
den Pedalhebel 3 in die Ruhestellung R (Fig. 1) zuruck- 
zufuhren. Beide Blattfedem 24, 26 sind gleich geformt 
und gleichwirkend. 

[0058] Die ungefahr U-formige Gestalt der Blattfeder 
24 kann so sein, da(i die Federschenkei 24a, 24b par- 
allel Oder, ausgehend vom mittleren Federbereich 24m. 
konvergent Oder divergent zueinander verlaufen. Dies 
hangt im wesentlichen von der Winkelstellung ab, die 
der Pedalhebel 3 gegenuber der Haltestruktur 2 ein- 
nimmt 

[0059] Die Blattfedem 24. 26 erzeugen eine Quer- 
kraft. die als Ruckstellkraft F3 auf den Pedalhebel 3 
wirkt (Fig. 10). Die Ruckstellkraft F3 wirkt mit radialem 
Abstand zur Schwenkachse 22 auf den Pedalhebel 3. 
Die Ruckstellkraft F3 und der radiale Abstand ergeben 
das auf den Pedalhebel 3 wirkende, bereits weiter vorne 
erwahnte Ruckstellmoment M3. Das Rucksteilmoment 
M3 wirkt auf den Pedalhebel 3 entgegen dem Uhrzei- 
gersinn (Fig. 4, 5. 10). 

[0060] Die von den Blattfedem 24. 26 erzeugte auf 
den Pedalhebel 3 wirkende Ruckstellkraft F3 hat eine 
Reaktionskraft F4 zur Folge, mit der die Haltestruktur 2 
im Bereich der Lagerstelle 9 auf den Pedalhebel 3 wirkt. 
Diese Reaktionskraft F4 ist betragsmaftig gleich groQ 
wie die Ruckstellkraft F3, mit der die Blattfedem 24, 26 
auf den Pedalhebel 3 einwirken. Die Reaktionskraft F4 
wird im Bereich der Lagerstelle 9 zwischen dem Reib- 
abschnitt 30a des Lagerzapfens 30 und dem mittleren 
Bereich 34a der Lagerschale 34 aufgefangen (Fig. 4). 
Da die Blattfedem 24, 26 relativ weich ausgefuhrt wer- 
den konnen und sich somit bei Betatigung des Pedal- 
hebels 3 die Ruckstellkraft F3 uber den gesamten Be- 
tatigungswinkel alpha (a) kaum andert, andert sich auch 
die Reaktionskraft F4 zwischen dem Reibabschnitt 30a 
des Lagerzapfens 30 und dem mittleren Bereich 34a der 
Lagerschale 34 genau so wenig. Die Reaktionskraft F4 
zwischen den genannten Teilen im Bereich der Lager- 
stelle 9 ist insbesondere unabhangig von Fertigungsto- 
leranzen im Bereich der Lagerstelle 9 und auch unab- 
hangig von eventuell auftretendem Verschleifi. Ferner 
ist die Reaktionskraft F4 unabhangig von auf die Pedal- 
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piatte 28 einwirkenden Kraften. Da sich die Ruckstell- 
kraft F3, mit der die Blattfedern 24, 26 auf den Pedalhe- 
bel 3 einwirken, relativ einfach und genau konstruktiv 
dimensionieren laBt. kann die Reaktionskraft F4 zwi- 
schen dem Lagerzapfen 30 und der Lagerschale 34 
konstruktiv einfach vorherbestimmt werden. 
[0061] Mit der Wahl des Materials fur den Reibab- 
schnitt 30a des Lagerzapfens 30 und des mittleren Be- 
reichs 34a der Lagerschale 30 erhalt man einen kon- 
struktiv genau vorhertestimmbaren Reibparameter my 
(u) zwischen dem Lagerzapfen 30 und der Lagerschale 
34. 

[0062] Abhangig von der erwahnten Reaktionskraft 
F4 zwischen dem Lagerzapfen 30 und der Lagerschale 
34. sowie abhangig vom Reibparameter my fri) erhalt 
man bei BetaTigung des Pedalhebels 3 die am Umfang 
des Reibabschnitts 30a auf den Lagerzapfen 30 wirken- 
de Reibkraft Ft Zusatzlich, abhangig vom AuBenradius 
des Reibabschnitts 30a, der mit dem Lagerradius 40 
identisch ist, ergibt die am AuBenumfang des Reibab- 
schnitts 30a wirkende Reibkraft F1 das dem Schwenken 
des Pedalhebels 3 entgegengerichtete Reibmoment 
M1. Dieses Reibmoment M1 sorgt dafur, daB z. B. ein 
leichtes Zittern des FuBes des Kraftfahrzeugfuhrers, 
beispielsweise infolge von Oberfahren von Unebenhei- 
ten, nicht zu einem ungewollten Verstellen des Pedal- 
hebels 3 fuhrt. 

[0063] Da das Reibmoment M1 vom AuBenradius des 
Reibabschnitts 30a, d.h. vom Lagerradius 40. abhangt. 
kann durch konstruktives Festlegen des Lagerradius- 
ses 40 auf einfachste Weise EinfluB auf das Reibmo- 
ment M1 genommen werden. Damit das Reibmoment 
M1 ausreichend groB ist, ist der Lagerradius 40 ausrei- 
chend groB zu wahlen. 

[0064] Weil das Reibmoment M1 im wesentlichen im 
Bereichdes Reibabschnitts 30a (Fig. 4) und nicht im Be- 
reich des Fuhrungsabschnitts 30b entsteht, ist der La- 
gerradius 40 vorzugsweise wesentlich groBer als der 
AuBenradius des Fuhrungsabschnitts 30b des Lager- 
zapfens 30. Der Fuhrungsabschnitt 30b hat einen fur 
Lager ublichen. moglichst kleinen AuBenradius. 
[0065] An der Haltestruktur 2 ist eine Federanlage 
24c (Fig. 5) vorgesehen, an der der Federschenkel 24a 
anliegt. Die Federanlage 24c ist so gestaltet, daB der 
Federschenkel 24a uber ein langeres Stuck an der Fe- 
deranlage 24c anliegen kann. An einem dem mittleren 
Federbereich 24m abgewandten Ende des Feder- 
schenkets 24a ist eine Federfixierung 24e vorgesehen. 
Die Federfixierung 24e hat die Aufgabe, dafur zu sor- 
gen, daB sich das auBere Ende des Federschenkels 
24a der Blattfeder 24 gegenuber der Haltestruktur 2 
nicht wesentlich verschieben kann. 
[0066] Im Bereich des auBeren Endes des Feder- 
schenkels 24b ist am Pedalhebel 3 eine Federanlage 
24d (Fig. 5, 6) vorgesehen. Die Federanlage 24d ist so 
gestaltet, daB nur das dem mittleren Federbereich 24m 
abgewandte Ende des Federschenkels 24b am Pedal- 
hebel 3 anliegt. Die vorgespannte Blattfeder 24 sorgt an 


der Federanlage 24d fur die Ruckstellkraft F3 (Fig. 10). 
[0067] Die Blattfeder 24 ist vorzugsweise so einge- 
baut. daB der kreistormig gebogene mittiere Federbe- 
reich 24m mit ungefahr konstantem Abstand urn die 
5 Schwenkachse 22 verlauft. Damit wird erreicht, daB sich 
das nichtfixierte Ende des Federschenkels 24b (Fig. 5) 
wahrend einer Schwenkung des Pedalhebels 3 nicht 
bzw. nur unwesentlich gegenuber dem Pedalhebel 3 
verschiebt. 

to [0068] Die Figur 6 zeigt ein abgewandeltes Ausfiih- 
rungsbeispiel. Die hier dargestellte Schnittebene ver- 
lauft ebenfalls entlang der in der Figur 3 eingezeichne- 
ten strichpunktierten Linie V-V. 
[0069] Im Gegensatz zur Figur 5 ist bei dem in der 

is Figur 6 dargestellten Ausfuhrungsbeispiei auch das 
dem mittleren Federbereich 24m abgewandte Ende des 
Federschenkels 24b am Pedalhebel 3 durch eine wei- 
tere Federfixierung 24f gegen eine Verschiebung fixiert. 
Da Toleranzen nie ganz auszuschlieBen sind. sind bei 

20 dem in der Figur 6 dargestellten Ausfuhrungsbeispiei 
die Federanlagen 24c, 24d so gestaltet. daB nur die dem 
mittleren Federbereich 24m abgewandten Enden der 
Blattfeder 24 an der Haltestruktur 2 bzw. am Pedalhebel 
3 anliegen. Bei einer Betatigung des Pedalhebels 3 kon- 

25 nen somit die nicht anliegenden Bereiche der Blattfeder 
24. insbesondere der mittlere Federbereich 24m, gege- 
benenfalls auftretende seitliche Ausweichbewegungen 
ausfuhren. Dadurch ist sichergestellt. daB die Funktion 
des Fahrpedalmoduls 1 nicht durch kaum beherrschba- 

30 re Reibung zwischen der Blattfeder 24 und dem Pedal- 
hebel 3 bzw. der Haltestruktur 2 beeinfiuBt wird. 
[0070] Wie die Figur 3 zeigt, umfaBt die Rucksteilfe- 
derung 8 die beiden nebeneinander angeordneten 
Blattfedern 24 und 26. Die Blattfedern 24, 26 sind im 

35 Bereich der Haltestruktur 2 durch einen an die Halte- 
struktur 2 angeformten Steg 46 raumlich voneinander 
getrennt. Im Bereich des Pedalhebels 3 trennt ein Steg 
48 die beiden Blattfedern 24. 26 voneinander. Der Steg 
48 dient zusatzlich zur Versteifung des Pedalhebels 3, 

40 und der Steg 46 versteift die Haltestruktur 2. Die Blatt- 
feder 26 ist in gleicher Weise geformt und angelenkt wie 
die Blattfeder 24. 

[0071] Die Blattfedern 24, 26 konnen auf geschickte 
Weise eingebaut werden, ohne daB deswegen eine we- 

45 sentiiche VergroBerung der Haltestruktur 2 bzw. des Pe- 
dalhebels 3 erforderlichist. Die Biegesteifigkeit des Pe- 
dalhebels 3 wird durch die Aussparung zum Einbau der 
Blattfedern 24, 26 hochstens unwesentlich geschwacht. 
Urn Material und Gewicht zu sparen, wird vorgeschla- 

50 gen, den in den Figuren 5 und 6 als Schnittflache schraf- 
fiert dargestellten Bereich an der Haltestruktur 2 und am 
Pedalhebel 3 zusatzlich mit weiteren Aussparungen 
bzw. Hohlraumen zu versehen, wie in der Figur 4 ge- 
zeigt. Dadurch wird die Festigkeit nicht merkbar gemin- 

55 dert, aber es ergibt sich eine deutliche Material- und Ge- 
wichtserspamis. 

[0072] Wie die Figuren 5 und 6 zeigen, sind die Aus- 
sparungen in der Haltestruktur 2 und im Pedalhebel 3. 
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in denen die Blattieder 24 eingelegt ist. so angeordnet, 
daft bei einern Bruch der Blattfeder 24 die gesamte ge- 
brochene Blattfeder 24 bzw. ein Teil der Blattfeder 24 
nach unten herausfallen kann. Dadurch kann ein Bruch 
der Blattf edern 24 leicht bemerkt werden. Entsprechen- 
des gilt auch fur die zweite Blattfeder 26. 
[0073] Falls die Blattfeder 24 brechen sollte, dann fallt 
bei dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel zumindest 
der am Pedalhebel 3 angreifende Federschenkel 24b 
heraus. Die Federfixierung 24e und/oder die Federfixie- 
rung 24f ist so ausgefiihrt, da& ein Herausfallen des Fe- 
derschenkels 24a bzw. 24b nicht behindert wird. Das 
Fehlen des Federschenkel 24a und/oder des Feder- 
schenkel 24b kann bei einer Inspektion des Kraftfahr- 
zeugs leicht festgestellt werden. Entsprechendes gilt 
auch fur die Blattfeder 26. 

[0074] Die Ruckstelffedem 24. 26 der Ruckstellfede- 
rung 8 bestimmen das Ruckstellmoment M3 (Fig. 10) 
zur Ruckstellung des Pedalhebels 3 in die Ruhestellung 
R (Fig. 1). Bei einem Bruch einer der beiden Ruckstell- 
fedem 24, 26 halbiert sich das Ruckstellmoment M3 zur 
Ruckstellung des Pedalhebels 3 in die Ruhestellung R. 
Wie bereits weiter vorne erlautert, bestimmen die Ruck- 
stellfedem 24, 26 auch das die Schwenkbewegung des 
Pedalhebels 3 behindemde Reibmoment M1 bzw. die 
Reibhysterese. Bei einem Ausfall einer der Blattfedern 
24, 26 halbiert sich das Ruckstellmoment M3 und 
gleichzeitig auch das Reibmoment M1 bzw. die Reibhy- 
sterese. Dadurch ist gewahrleistet, daft auch bei redu- 
ziertem Ruckstellmoment M3, durch die gleich grofie 
Reduzierung des Reibmoment M1, das Zuruckstellen 
des Pedalhebels 3 in die Ruhestellung R gewahrleistet 
ist. 

[0075] Zwecks besserer Obersichtlichkeit zeigt die Fi- 
gur 8 mit geandertem Maflstab einen Ausschnitt aus der 
Figur 2. mit dem Bereich urn den Sensor 5. 
[0076] Der Sensor 5 ist an der Haltestruktur 2 befe- 
stigt (Fig. 2 u. 8). Zwecks besserem Verstandnis zeigt 
die Figur 7 zusatzlich einen Ausschnitt eines Quer- 
schnitts entlang der in den Figuren 2 und 8 mit VII-VII 
bezeichneten strichpunktierten abgeknickten Linie. 
[0077] Der Sensor 5 hat ein Sensorgehause 50 (Fig. 
7 u. 8). Aus dem Sensorgehause 50 ragt eine drehbar 
gelagerte Welle 52 (Fig. 7) heraus. Die Drehachse der 
Welle 52 wird nachfolgend als Sensorhebeldrehachse 
54 bezeichnet. Die Sensorhebeldrehachse 54 verlauft 
senkrecht zur in den Figuren 2 und 8 dargestellten Bild- 
ebene. In den Figuren 2 und 8 ist die Sensorhebeldreh- 
achse 54 mit zwei kurzen gekreuzten Strichen (+) und 
in der Figur 7 mit einer strichpunktierten Linie symbol- 
haft dargestellt. 

[0078] An die Haltestruktur 2 ist eine Sensorhaltefla- 
che 55 angeformt. An der Sensorhalteflache 55 wird der 
Sensor 5, befesligt. In der Sensorhalteflache 55 der Hal- 
testruktur 2 ist eine als Sensorfuhrung 56 dienende Boh- 
rung vorgesehen. In dieser Sensorfuhrung 56 ist die aus 
dem Sensorgehause 50 herausragende Welle 52 mit 
engem Spiel drehbar gelagert. Ein Sensorhebel 58 ist 


mit der Welle 52 drehfest verbunden. Mit radialem Ab- 
stand zur Sensorhebeldrehachse 54 ist am Sensorhe- 
bel 58 eine Sensorhebelanlenkung 60 vorgesehen. Bei 
dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel wird die Sen- 

5 sorhebelanlenkung 60 von einem parallel zur Sensor- 
hebeldrehachse 54 an dem Sensorhebel 58 befestigten 
Stift 60a gebildet. In der Haltestruktur 2, genauer in der 
Sensorhalteflache 55. ist ein Langloch 62 vorgesehen. 
Das Langloch 62 ist so dimensioniert. daft der Sensor- 

10 hebel 58 ohne Behinderung die erforderlichen 
Schwenkbewegungen ausfuhren kann. 
[0079] Im Pedalhebel 3 ist ein Langloch 64 vorgese- 
hen (Fig. 5. 6). Eine Langsseite des Langlochs 64 dient 
als Anschlag 66a und bildet eine Pedalhebelanlenkung 

*5 66. Die Pedalhebelanlenkung 66 und die Sensorhebel- 
anlenkung 60 sind so gestalteL dafi der Pedalhebel 3 
den Sensorhebel 58 entgegen der Sensorruckstellfeder 
11 verstellen kann (Fig. 1. 7). 

[0080] Die Sensorruckstellfeder 11 wirkt einerseits 
20 auf das Sensorgehause 50 und andererseits auf den 
Sensorhebel 58 (Fig. 7). Bei Biickrichtung gemali. Figur 
8 wirkt die Sensorruckstellfeder 11 auf den Sensorhebel 
58 im Uhrzeigersinn. Die Sensorruckstellfeder 11 sorgt 
dafur, daft der Stift 60a der Sensorhebelanlenkung 60 
25 in standigem spielfreien Eingriff mit dem Anschlag 66a 
der Pedalhebelanlenkung 66 steht (Fig. 8). 
[0081] Eine Schwenkbewegung des Pedalhebels 3 
bedeutet eine Schwenkbewegung der Pedalhebelan- 
lenkung 66 urn die Schwenkachse 22, und dies wieder- 
30 um fuhrt zu einer Schwenkbewegung der Sensorhebel- 
anlenkung 60 um die Sensorhebeldrehachse 54. Durch 
Wahl des Abstandes zwischen der Pedalhebelanlen- 
kung 66 und der Schwenkachse 22 (Fig. 2) bzw. des 
Abstandes zwischen der Sensorhebelanlenkung 60 und 
35 der Sensorhebeldrehachse 54 kann die Obersetzung, 
mit der eine Drehbewegung des Pedalhebels 3 in eine 
Drehbewegung der Welle 52 ubergefuhrt werden soil, 
auf einfache Weise konstruktiv festgelegt und fahrzeug- 
spezifisch angepalit werden. 
40 [0082] Der Sensor 5 ist, weil hohe Forderungen an ihn 
gestellt werden mussen, ein komplexes Bauteil, das nur 
dann zu niedrigen Herstell-Stuckkosten gefertigt wer- 
den kann, wenn gro&e Stuckzahlen je Fertigungslos an- 
fallen, wobei jede Ausfuhrungsvariante die Herstell- 
45 Stuckkosten merkbar nach oben treibt. Bei dem vorge- 
stellten Fahrpedalmodul 1 hat man den Vorteil, dafi der 
Sensor 5 unverandert bei den unterschiedlichsten fahr- 
zeugspezifischen Anforderungen verwendet werden 
kann. Durch entsprechende Wahl des Abstandes zwi- 
50 schen der Schwenkachse 22 und dem Anschlag 60a der 
Pedalhebelanlenkung 66 kann die Obersetzung zwi- 
schen dem Pedalhebel 3 und dem Sensor 5 auf einfa- 
che Weise dem jeweiligen Bedarf angepafit werden. D. 
h., der Pedalhebel 3 kann so ausgefiihrt werden, daB 
55 auch bei den unterschiedlichsten fahrzeugspezifischen 
Pedalwegen stets der vorgesehene maximale MefJweg 
des Sensors 5 ausgenutzt werden kann, ohne da& dazu 
der Sensor 5 speziell angepaftt werden mu&. Da es sich 
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wegen verschiedenster Grunde (z. B. optische Grunde. 
unterschiedlicher Fuftraum im Fahrzeuginneren, Ergo- 
nomie usw.) kaum umgehen laftt, den Pedalhebel 3 dem 
jeweiligen Fahrzeugtyp anzupassen. bedeutet eine An- 
passung der Ubersetzung zwischen dem Schwenkwin- 
kel des Pedalhebels 3 und dem Schwenkwinkel des 
Sensorhebels 58 durch erilsprechende Anpassung des 
Abstandes zwischen der Pedalhebelanlenkung 66 und 
der Schwenkachse 22 keinerlei zusatzlichen Aufwand. 
Weil normalerweise fur jeden Fahrzeugtyp eine spezi- 
elle Form fur den Pedalhebel 3 gemacht werden muft. 
kann dabei ohne zusatzlichen Aufwand der Abstand 
zwischen der Schwenkachse 22 und der Pedalhebelan- 
lenkung 66 der erforderlichen Ubersetzung entspre- 
chend angepaftt werden. 

[0083] Der Betatigungswinkel alpha (a) des Pedalhe- 
bels 3 ist mit ungefahr 1 2~ bis 20° normalerweise relativ 
klein. Deshalb wird vorgeschlagen, den Abstand zwi- 
schen der Schwenkachse 22 und der Pedalhebelanlen- 
kung 66 ausreichend groft zu wahlen. damit der voile 
Schwenkwinkel des Sensorhebels 58 voll ausgeniitzt 
werden kann. Der Schwenkwinkel des Sensorhebels 58 
sollte wegen guter Auflosung moglichst groft sein. Beim 
vorgeschlagenen Fahrpedalmodul 1 kann man durch 
entsprechende Dimensionierung des Abstands zwi- 
schen der Schwenkachse 22 und der Pedalhebelanlen- 
kung 66 ohne Aufwand jede gewunschte Ubersetzung 
erhalten. 

[0084] An das Sensorgehause 50 sind seitlich zwei 
Flansche 50a angeformt (Fig. 8). In den Flanschen 50a 
sind Langldcher 50b vorgesehen. Zur Anbringung des 
Sensors 5 an der Haltestruktur 2 ist die Sensorhaltefla- 
che 55 plattenformig ausgebildet. Im Bereich der Sen- 
sorhalteflache 55 sind an die Haltestruktur 2 zwei Stifte 
68 so angeformt, daft, beim Anbringen des Sensors 5 
an die Sensorhalteflache 55 und gleichzeitigem Einfuh- 
ren der Welle 52 in die Sensorfuhrung 56 (Fig. 7), die 
Stifte. 68 in die Langldcher 50b eintauchen. Die Stifte 
68 ragen auf der der Sensorhalteflache 55 abgewand- 
ten Seite uberdie Ransche 50a hinaus. Die Langlocher 
50b sind so dimensioniert, daft der Sensor 5 bei der 
Montage bzw. zum Einstellen des Nullpunkts des Sen- 
sors 5 insgesamt etwas um den durch die Sensorfuh- 
rung 56 (Fig. 7) vorgegebenen Drehpunkt geschwenkt 
werden kann. Nach diesem Einstellen und Justieren des 
Sensors 5 werden die die Flansche 50a uberragenden 
Stifte 68 auf der die Flansche 50a uberragenden Seite 
erfriitzt und gedruckt. Dadurch weitet sich der uberra- 
gende Bereich der Stifte 68 aus, und der Sensor 5 wird 
auf diese Weise an der Haltestruktur 2 fixiert. Dies ver- 
hindert ein ungewolltes Verstelfen des Sensors 5. Die 
Figur 8 zeigt die Stifte 68 nach erfolgter Fixierung des 
Sensors 5. 

[0085] Zur Erleichterung der Montage des Sensors 5 
an die Haltestruktur 2 und als zusatzliche Haltemaftnah- 
me sind in der Haltestruktur 2 ein Langloch 70 und am 
Sensorgehause 50 ein Haken 72 vorgesehen (Fig. 7, 
8). Das Langloch 70 erstreckt sich konzentrisch um die 


Sensorfuhrung 56. Beim Aufstecken des Sensors 5 
bzw. beim Einfuhren der Welle 52 in die Sensorfuhrung 
56 verhakt sich der Haken 72 durch das Langloch 70 
mit der Haltestruktur 2. Dadurch wird der Sensor 5 an 

5 der Haltestruktur 2 bereits festgehalten, bevor die er- 
wahnte Fixierung des Sensors 5 mit Hilfe der erwarm- 
baren Stifte 68 erfolgt. Zusatzlich sorgt der Haken 72 fur 
eine weitere Befestigungsstelle des Sensors 5 an der 
Haltestruktur 2. 

10 [0086] In bzw. an den Sensor 5 ist ein Stecker 74 m- 
tegriert. Das Gehause des Steckers 74 wird gemeinsam 
mit dem Sensorgehause 50 als Kunststoffteil geformt. 
Der Stecker 74 dient zum Steckanschtuft eines Kabels 
zur Zuleitung der vom Sensor 5 an die Steuerung 14 

t5 (Fig. 1) zu liefernden Sensorsignale. 

[0087] Der Sensor 5 ist beispielsweise von potentio- 
metrischer Bauart. Ein Schleiferhebe! 75 ist drehfest mit 
der Welle 52 und damit drehfest mit der Sensorhebel- 
anlenkung 60 verbunden (Fig. 7). Am Schleiferhebel 75 

20 befinden sich Schleifer, die bei einer Schwenkbewe- 
gung des Sensorhebels 58 Widerstandsbahnen iiber- 
streichen, die im Sensorgehause 50 angebracht sind. 
Dadurch andert sich ein elektrisches Signal, das uber 
den Stecker 74 (Fig. 7) der Steuerung 14 (Fig. 1 ) zuge- 

25 fuhrt werden kann. Es ist moglich. anstatt des potentio- 
metrisch arbeitenden Sensors 5 einen kontaktlos arbei- 
tenden Sensor zu wahlen. 

[0088] Das Langloch 64 des Pedalhebels 3 hat zwei 
Langssetten. Eine der beiden Langsseiten bildet den 
bereits erwahnten Anschlag 66a der Pedalhebelanlen- 
kung 66. Die andere Langsseite dient als Gegenan- 
schlag 76 (Fig. 5). Der Gegenanschlag 76 bildet zusanv 
men mit dem Stift 60a der Sensorhebelanlenkung 60 die 
bereits bei Besprechung der Figur 1 hervorgehobene 

35 RucksteJIsicherung 10. Im Normalfall liegt der Stift 60a 
der Sensorhebelanlenkung 60 standig und spielfrei an 
dem Anschlag 66a der Pedalhebelanlenkung 66 an. 
Sollte im Falle eines Defektes, beispielsweise wegen ei- 
nes Bruches der Sensorruckstellfeder 11 (Fig. 1 und 7), 

40 die Sensorruckstellfeder 11 ausf alien, dann sorgt der 
Gegenanschlag 76 der Ruckstellsicherung 10 dafur, 
daft beim Loslassen der Pedalplatte 28 (Fig. 2), d. h. 
beim Verstellen des Pedalhebels 3 in die Ruhestellung 
R (Fig. 1 ). der Sensorhebel 58 ebenfalis in Ruckstell- 

45 richtung mitgenommen wird. Durch die Ausfuhrung der 
Ruckstellfederung 8 in Form zweier Btattfedern 24, 26 
ist sichergestellt, daft auch bei einem Ausfal! einer der 
beiden Blattfedern 24, 26 der Pedalhebel 3 in seine Ru- 
hestellung R gelangt. Ferner ist durch die zwischen dem 

50 Pedalhebel 3 und dem Sensorhebel 58 wirkende Ruck- 
stellsicherung 10 gewahrteistet. daft der Sensor 5 beim 
Loslassen der Pedalplatte 28 unter alien Umstanden in 
die Ruckstellrichtung betatigt wird. 
[0089] Zwischen dem Stift 60a und dem Gegenan- 

55 schlag 76 besteht bei normalem Betriebszustand ein 
geringes Spiel, so daft sich der Stift 60a ohne Gefahr 
eines Klemmens Oder hoher Reibung innerhalb des 
Langlochs 64 bewegen kann. Das Spiel zwischen dem 
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Stlft 60a und dem Gegenanschlag 76 der Ruckstellsi- 
cherung 1 0 wird erst im Falle eines Ausfalls der Sensor- 
ruckstellfeder 1 1 uberwunden. hat aber, da relativ klein. 
im Falleeines Defektes derSensorruckstellfeder 11 kei- 
ne ins Gewicht fallende negative Auswirkung. 
10090] In bzw. an der Haltestruktur 2 ist eine Aufnah- 
meoffnung 80 (Fig. 5, 6) vorgesehen. In der Aufnahme- 
offnung 80 ist ein Gehause 82 befestigt. Das Gehause 
82 dient zur Aufnahme der Kick-Down-Mechanik 7. Das 
Gehause 82 hat einen dunneren Bereich 82a, einen dik- 
keren Bereich 82b und federnde Klauen 82c. Im Gehau- 
se 82 ist ein Stift 82d axial verschiebbar gelagert. Die 
Durchmesser sind so abgestimmt, dafi der dunnere Be- 
reich 82a in die Aufnahmeoffnung 80 pafit, bis der dik- 
kere Bereich 82b an der Haltestruktur 2 zur Anlage 
kommt. Die federnden Klauen 82c verhaken sich mit der 
Haltestruktur 2 und sorgen so dafiir, dad das Gehause 
82 nicht aus der Aufnahmeoffnung 80 herausfallen 
kann. Die Kick-Down-Mechanik 7 laftt sich durch Hin- 
einslecken des Gehauses 82 in die Aufnahmeoffnung 
80 sehr leicht am Fahrpedalmodui 1 anbringen. Sollte 
wahrend der Montage das Gehause 82 nicht vollstandig 
in die Aufnahmeoffnung 80 hineingesteckt worden sein. 
dann wird spatestens mit der ersten kraftigen Betati- 
gung des Pedalhebels 3 das Gehause 82 vollstandig in 
die Aufnahmeoffnung 80 hineingesteckt. Das bringt ho- 
ne Sicherheit trotz wesentlich vereinfachter Montage. 
[0091] Bei Betatigung des Pedalhebels 3 schwenkt 
der Pedalhebel 3 im Uhrzeigersinn (Fig. 5, 6). Dabei 
kommt bei bestimmter Winkelstellung ein am Pedalhe- 
bel 3 vorgesehener Anschlag 84 an dem Stift 82 d zur 
Anlage. Die Kick-Down-Mechanik 7 ist so ausgebildet. 
dali nach Anlage des Anschlags 84 an dem Stift 82d bei 
weiterer Betatigung des Pedalhebels 3 der Stift 82d in 
das Gehause 82 hineingedruckt wird. Beim Hinein- 
schieben des Stifts 82d in das Gehause 82 sleigt an ei- 
ner bestimmten Stelle die Riickstellkraft sprunghaft an. 
Dadurch steigt bei einer bestimmten Winkellage des Pe- 
dalhebels 3 die durch die Kick-Down-Mechanik 7 her- 
vorgerufene zusatzlich erforderliche Pedalkraft sprung- 
haft an. Die Kick-Down-Mechanik 7 kann so ausgefuhrt 
sein, daft bei entgegengesetzter Betatigung des Pedal- 
hebels 3, d. h. entgegen dem Uhrzeigersinn , in einer be- 
stimmten Winkellage die Ruckstellkraft sprunghaft ab- 
fallt. Anstatt der Kick-Down-Mechanik 7 kann in die Auf- 
nahmeoffnung 80 auch ein anderes Funktionselement 
hineingesteckt werden. Wird die Kick-Down-Mechanik 
7 nicht benotigt, dann kann in die Aufnahmeoffnung 80 
beispielsweise ein fester Anschlag 86 hineingesteckt 
werden. Der teste Anschlag 86 hat beispielsweise au- 
fierlich in etwa die gleiche Form wie das Gehause 82. 
Anstatt dem verschiebbaren Stift 82d bei der Kick- 
Down-Mechanik 7 ist beim festen Anschlag 86 der in 
Richtung des Anschlags 84 vorstehende Stift 82d fest 
fixtert. 

[0092] Anstatt der Kick-Down-Mechanik 7 bzw. an- 
statt des festen Anschlags 86 kann in die Aufnahmeoff- 
nung 80 auch der bereits anhand der Figur 1 erwahnte 


Schalter 6 eingebaut sein. Der Schalter 6 hat beispiels- 
weise die gleichen aufieren Abmessungen wie das zu- 
sammen mit der Kick-Down-Mechanik 7 erlauterte Ge- 
hause 82. 

[0093] Das Gehause 82 kann inneriich auch so auf- 
gebaut sein, dafi sich darin die Kick-Down-Mechanik 7 
und der Schalter 6 befmden. 

[0094] Die federnden Klauen 82c bilden einen einfach 
herzustellenden Schnappmechanismus bzw. eine 
Schnappfixierung zum ieichten wahlweisen Anbau der 
Kick-Down-Mechanik 7 Oder des Schalter 6 oder des fe- 
sten Anschlag 86. Durch einfaches Auswechseln zwi- 
schen der Kick-Down-Mechanik 7 und dem festen An- 
schlag 86 bzw. dem Schalter 6 kann das Fahrpedalmo- 
dui 1 den jeweiligen fahrzeugspezifischen Anforderun- 
gen angepafit werden. Beispielsweise wird bei einem 
Fahrzeug mit einem Automattkgetriebe haufiger die 
Kick-Down-Mechanik 7 benotigt, und bei Fahrzeugen 
mit einem Schaltgetriebe benotigt man normalerweise 
eher den festen Anschlag 86. Durch die Moglichkeitver- 
schiedener Einsatze in der Aufnahmeoffnung 80 der 
Haltestruktur 2 werden die Anzahl unterschiedlicher 
herzustellender Varianten reduziert. was die Herstellko- 
sten deutlich senkt. 

[0095] Am Innenradius der Lagerschale 34 kann ein 
Reibbelag 35 angebracht sein (Fig. 4). Zur innigen Ver- 
bindung des Reibbelags 35 mit der Lagerschale 34 sind 
in der Lagerschale 34 Aussparungen vorgesehen. Der 
Reibbelag 35 wird an die Lagerschale 34 angegossen 
und verzahnt sich wegen den Aussparungen fest mit der 
Lagerschale 34. Der Reibbelag 35 ist vorgesehen. da- 
mit fur den Verschieifi und die Reibung giinstige Werte 
erzielt werden konnen und damit fur die Lagerschale 34 
ein festigkeitsma&ig gunstiger Werkstoff gewahft wer- 
den kann. Anstatt an der Lagerschale 34 bzw. zusatzlich 
kann auch am Aufienumfang des Reibabschnitts 30a 
des Lagerzapfens 30 ein Reibbelag aufgebracht sein. 
Diese Variante kann der Fachmann altemativ ausfuh- 
ren» ohne daft dazu eine bildliche Darsteflung erforder- 
lich ist. 

[0096] Der Werkstoff des Reibbelags 35 wird vor- 
zugsweise mit Blick auf niedrigen VerschleiR ausge- 
wahlt und auch so, daft die Reibung bei Bewegungsbe- 
ginn und wahrend der Bewegung moglichst gleich groB 
ist. 

[0097] Bei den fur die Zeichnung und die nahere Be- 
schreibung der Erflndung ausgewahlten Ausfuhrungs- 
beispielen ist die Lagerschale 34 mit der Haltestruktur 
2 verbunden, und der Lagerzapfen 30 ist dem Pedalhe- 
bel 3 zugeordnet. Es sei darauf hingewiesen. daft das 
dargesteilte Ausfuhrungsbeispiel auch so abgewandelt 
werden kann, dafi die Lagerschale 34 am Pedalhebel 3 
befestigt wird und der Lagerzapfen 30 kann entspre- 
chend an die Haltestruktur 2 angef ormt sein. Diese Urn- 
kehrung bei der Anordnung der Lagerschale 34 und 
dem Lagerzapfen 30 kann der Fachmann equivalent 
ausfuhren, ohne dafi hierzu eine zusatzliche bildliche 
Darstellung erforderlich ist. Bei Verwendung zweier La- 
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gerzapfen und zweier Lagerschalen kann eine der bei- 
aen Lagerschalen der Haltestruktur 2 und die jeweils an- 
dere Lagerschale dem Pedalhebel 3 zugeordnet sein. 
Entsprechendes gilt auch fur die Lagerzapfen. 
[0098] Bei den zeichnerisch dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispielen ist die Aufnahmedffnung 80 zum Auf- 
nehmen der Kick-Down-Mechanik 7 bzw. des festen An- 
schlags 86 an der Haltestruktur 2 vorgesehen. Ferner 
befindet sich der mit der Kick-Down-Mechanik 7 bzw. 
mil dem festen Anschlag 86 in Eingriff gelangende An- 
schlag 84 am Pedalhebel 3. Es sei darauf hingewiesen, 
daft diese Anordnung umgekehrt werden kann. O. h., 
man kann die Aufnahmeoffnung 80 am Pedalhebel 3 
vorsehen. In diesem Fall befindet sich die Kick-Down- 
Mechanik 7 bzw.- der feste Anschlag 86 am Pedalhebel 
3 und wird zusammen mit dem Pedalhebel 3 ge- 
schwenkt. Die am Pedalhebel 3 angeordnete Kick- 
Down-Mechanik 7 bzw. der feste Anschlag 86 kommt 
bei entsprechendem Schwenken des Pedalhebels 3 an 
einem an der Haltestruktur 2 vorgesehenen Anschlag 
zur Anlage. Diese Umkehrung der Anordnung der Kick- 
Down-Mechanik 7 bzw. des festen Anschlags 86 kann 
der Fachmann aquivalent ausfuhren, ohne daft dazu ei- 
ne diese Abwandlung zeigende bildliche Darstellung er- 
forderlich ist. 

[0099] Bei den dargestellten Ausfuhrungsbeispielen 
umfaftt die Sensorhebelanlenkung 60 den Stift 60a und 
die Pedalhebelanlenkung 66 den Anschlag 66a. Der An- 
schlag 66a veriauft im wesentiichen radial zur Schwenk- 
achse 22. Das Fahrpedalmodul 1 kann auch so abge- 
wandelt sein. daft sich der Anschlag am Sensorhebel 
58 befindet und der Sensorhebelanlenkung 60 zugeord- 
net ist. Entsprechend befindet sich der Stift am Pedal- 
hebel 3 und ist der Pedalhebelanlenkung 66 zugeord- 
net. Diese abgewandelte Ausfuhrung kann der Fach- 
mann aquivalent ohne die Unterstutzung durch eine 
Zeichnung ausfuhren. 

[01 00] Die Figur 9 zeigt ein weiteres ausgewahltes, 
besonders vorteilhaftes, einfaches Ausfuhrungsbei- 
spiel. 

[0101] Bei dem in der Figur 9 dargestellten Ausfiih- 
rungsbeispiel befindet sich die Bohrung mit dem Lager- 
radius 40 zur Aufnahme des mit dem Pedalhebel 3 ver- 
bundenen Lagerzapfens 30 direkt in der Haltestruktur 
2. Bei diesem Ausfuhrungsbeispiel ist die Lagerschale 
34 nicht anmontiert, wie in der Figur 2 gezeigt. sondern 
einstiickig an die Haltestruktur 2 angeformt. Die Lager- 
schale 34 ist als Bauteil vollstandig in die Haltestruktur 
2 integriert und kann zusammen mit dem ubrigen Teil 
der Haltestruktur 2 als Kunststoffteil aus einer einzigen 
zusammenhangenden Spritzguftform gewonnen wer- 
den. 

[0102] Die Montage des Pedalhebels 3 an die Halte- 
struktur 2 kann bei dem in der Figur 9 dargestellten Aus- 
fuhrungsbeispiel beispielsweise durch seitliches elasti- 
sches Wegbiegen einer die Lagerschale 34 tragenden 
Seitenwand, in der die Offnung zur Aufnahme des La- 
gerzapfens 30 vorgesehen ist, erfolgen, so daft der La- 


gerzapfen 30 in diese Offnung einschnappen kann. 
[01 03] Wie bereits erwahnt. bewirkt die Ruckstellkraf t 
F3 der Ruckstellfederung 8 im Bereich der Lagerstelle 
9 eine Reaktionskraft F4 auf den Pedalhebel 3. Die Re- 

5 aktionskraft F4 bewirkt eine entgegengerichtete Gegen- 
kraft auf die Lagerschale 34. Die Hauptrichtung der Ge- 
genkraft auf die Haltestruktur 2 ist im wesentiichen, be- 
zogen auf die Figuren 2 und 9. nach rechts gerichtet. 
Deshalb ist es im Prinzip ausreichend. wenn der Reib- 

io belag 35 nur im rechten Bereich (bezogen auf die Zeich- 
nung) an der Haltestruktur 2 und/oder am Lagerzapfen 
30 angebracht ist, wie in den Figuren 4 und 9 dargestellt. 
[0104] Bei dem in den Figuren 2 und 4 dargestellten 
Ausfuhrungsbeispiel hat der Lagerzapfen 30 im Bereich 

t5 des Reibabschnitts 30a einen grofteren Durchmesser 
als im Bereich des Fuhrungsabschnitts 30b. Der Reib- 
abschnitt 30a und der Fuhrungsabschnilt 30b erstrek- 
ken sich jeweils uber ungefahr 180 \ Es sei darauf hin- 
gewiesen, daft das Fahrpedalmodul 1 , je nach Erforder- 

20 nis ; auch so abgewandelt werden kann, daft der Lager- 
zapfen 30 uber den gesamten Umfang den gleichen 
Durchmesser hat. wie in der Figur 9 gezeigt. 


25 Patentanspriiche 

1. Fahrpedalmodul zum Steuern der Leistung einer 
Antriebsmaschine. mit einem iiber eine Lagerstelle 
an einer Haltestruktur (2) gelagerten um eine 

30 Schwenkachse uber einen Schwenkwinkel 
schwenkbaren Pedalhebel (3), wobei ein die Slel- 
lung des Pedalhebels (3) erfassender und ein ent- 
sprechendes Signal an eine Steuerung liefernder 
Sensor (5) und eine Ruckstellfederung (8) zum 

35 Ruckstellen des Pedalhebels (3) in eine Ruhestel- 
lung (R) vorgesehen sind, wobei an der Lagerstelle 
(9) mindestens eine Lagerschale (34) mit einem La- 
gerradius (40) und mindestens ein in der Lager- 
schale (34) gelagerter, dem Lagerradius (40) ange- 

^o paftter Lagerzapfen (30) vorgesehen sind, und die 
Haltestruktur (2) uber die Lagerschale (34) und 
iiber den Lagerzapfen (30) den Pedalhebel (3) 
tragt, dadurch gekennzeichnet, daft in die Lager- 
stelle (9) zwischen der Lagerschale (34) und dem 

45 Lagerzapfen (30) eine Reibeinrichtung (4) zum Her- 
vorrufen einer auf den Pedalhebel (3) wirkenden 
Reibhysterese integriert ist. 

2. Fahrpedalmodul nach Anspruch 1. dadurch ge- 
50 kennzeichnet, daft der Lagerradius (40) so groft 

bemessen ist, daft zwischen der Lagerschale (34) 
und dem Lagerzapfen (30) eine deutlich merkbare. 
eine Schwenkbewegung des Pedalhebels (3) be- 
hindernde Reibhysterese entsteht. 

55 

3. Fahrpedalmodul nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daft der Lagerradius (40) eine Gro- 
fte hat, die- entsprechend einer vorbestimmbaren 
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Reibhysterese angepalit ist. 

4. Fahrpedalmodul nach Anspruch 2. dadurch ge- 
kennzeichnet, daft der Lagerradius (40) eine Gro- 
Re hat, die entsprechend der vorbestimm Daren 
Reibhysterese angepaftt ist. 

5. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden 
AnsprOche. dadurch gekennzeichnet, daft die 
Rucksteilfederung (8) so an dem Pedalhebet (3) an- 
greifl, daft durch die Rucksteilfederung (8), neben 
einem Ruckstellmoment (M3) zum Riickstellen des 
Pedalhebels (3) in die Ruhestellung (R). eine Re- 
aktionskraft (F4) zwischen der Lagerschale (34) 
und dem Lagerzapfen (30) entsteht. 

6. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dad, unge- 
fahr in Langsrichtung des Pedalhebels (3) betrach- 
tet. beiderseits des Pedalhebels (3) je eine Lager- 
schale (34, 36) und je ein Lagerzapfen (30, 32) vor- 
gesehen sind. 

7. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daft die 
mindestens eine Lagerschale (34) der Haltestruktur 

(2) und der mindestens eine Lagerzapfen (30) dem 
Pedalhebel (3) zugeordnet sind. 

8. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daft die 
mindestens eine Lagerschale (34) dem Pedalhebel 

(3) und der mindestens eine Lagerzapfen (30) der 
Haltestruktur (2) zugeordnet sind. 

9. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daft die 
Rucksteilfederung (8) mindestens eine einerseits 
auf den Pedalhebel (3) wirkende und andererseits 
auf die Haltestruktur (2) wirkende Ruckstellfeder 
(24) umfa&L 

10. Fahrpedalmodul nach Anspruch 9, dadurch ge- 
kennzeichnet, daft die Rucksteilfederung (8) zwei 
Oder drei Ruckstellfedern (24, 26) umfaflt. 

11. Fahrpedalmodul nach Anspruch 9 Oder 10, da- 
durch gekennzeichnet, daft die mindestens eine 
Ruckstellfeder (24) eine Blattfeder (24) ist. 

12. Fahrpedalmodul nach Anspruch 11, dadurch ge- 
kennzeichnet, daft die Blattfeder (24) in etwa U- 
fdrmig gebogen ist und zwei uber einen Bogen 
(24m) verbundene Federschenkel (24a, 24b) be- 
sitzt. wobei einer der Federschenkel (24a) die Hal- 
testruktur (2) und der jeweils andere Federschenkel 
(24b) den Pedalhebel (3) beaufschlagt. 


13. Fahrpedalmodul nach Anspruch 12. dadurch ge- 
kennzeichnet, daft mindestens ein Teilbereich der 
Blattfeder (24) in den Pedalhebel (3) und/oder in die 
Haltestruktur (2) integriert ist. 

5 

14. Fahrpedalmodul nach einem der Anspruche 10 bis 
11, dadurch gekennzeichnet, daft bei einem 
Bruch der Ruckstellfeder (24. 26) zumindest ein 
Teilstiick der Ruckstellfeder (24. 26) sichtbar aus in- 
to rer Funktionsstellung herausfallt. 

15. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden 
Anspruche. dadurch gekennzeichnet, daft eine in 
einer festlegbaren Stellung des Pedalhebels (3) ei- 

1 5 nen Kraftsprung auf den Pedalhebel (3) ausubende 
Kick-Down-Mechanik (7) vorgesehen ist. 

16. Fahrpedalmodul nach Anspruch 15, dadurch ge- 
kennzeichnet, daft die Kick-Down-Mechanik (7) 

20 uber einen Schnappmechanismus (82c) an der Hal- 
testruktur (2) befestigt ist. 

17. Fahrpedalmodul nach Anspruch 15. dadurch ge- 
kennzeichnet, daft die Kick-Down-Mechanik (7) 

25 uber einen Schnappmechanismus (82c) an dem 
Pedalhebel (3) befestigt ist. 

18. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daft der 

30 Sensor (5) an der Haltestruktur (2) befestigt ist. 

19. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daft der 
Sensor (5) als vormontierbare Baueinheit konzipiert 

35 ist. 

20. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden 
Anspruche. dadurch gekennzeichnet, daft der 
Sensor (5) ein gegenuber der Haltestruktur (2) fest- 

40 legbares Sensorgehause (50) und einen in dem 
Sensorgehause (50) urn eine Sensorhebeldrehach- 
se (54) schwenkbar gelagerten Sensorhebel (56) 
besitzt, dessen Schwenksteiiung das elektrische 
Signal bestimmt, wobei an dem Sensorhebel (58) 

45 eine Sensorhebelanlenkung (60) mit radialem Ar> 
stand zur Sensorhebeldrehachse (54) und an dem 
Pedalhebel (3) eine mit der Sensorhebelanlenkung 
(60) in Eingr'rff stehende Pedaihebelanlenkung (66) 
mit radialem Abstand zur Schwenkachse (22) vor- 

50 gesehen sind. 

21. Fahrpedalmodul nach Anspruch 20. dadurch ge- 
kennzeichnet, daft das Sensorgehause (50) zum 
Justieren des elektrischen Signals um die Sensor- 

55 hebeldrehachse (54) schwenkbar ist. 

22. Fahrpedalmodul nach Anspruch 20 Oder 21, da- 
durch gekennzeichnet, daft die Pedalhebelanlen- 
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kung (66) am Pedalhebel (3) einen im wesentlichen 
radial zur Schwenkachse (22) verlaufenden, bei ei- 
ner Betatigung des Pedalhebeis (3) die Sensorhe- 
belanlenkung (60) mitnehmenden Anschlag (66a) 
umfaftt. 

23. Fahrpedalmodul nach einem der Anspruche 20 bis 
22, dadurch gekennzeichnet, daft zwischen dem 
Pedalhebel (3) und dem Sensorhebel (58) eine den 
Sensor (5) in eine Sicherheitsstellung riicksteljende 
Rucksteilsicherung (10) vorgesehen ist. 


Claims 

1 . Accelerator pedal module for controlling the power 
of a drive engine, having a pedal lever (3) which is 
mounted on a retaining structure (2) by means of a 
bearing point and which can be pivoted through a 
pivot angle about a pivot axis, a sensor (5) which 
senses the position of the pedal lever (3) and sup- 
plies a corresponding signal to a controller, and a 
restoring suspension element (8) for restoring the 
pedal lever (3) into a position (R) of rest being pro- 
vided, at least one bearing shell (34) with a bearing 
radius (40) and at least one bearing pin (30) which 
is mounted in the bearing shell (34) and matched to 
the bearing radius (40) being provided at the bear- 
ing point (9), and the retaining structure (2) holding 
the pedal lever (3) by means of the bearing shell 
(34) and by means of the bearing pin (30), charac- 
terized in that a friction device (4) for bringing 
about a friction hysteresis acting on the pedal lever 
(3) being integrated into the bearing point (9) be- 
tween the bearing shell (34) and the bearing pin 
(30). 

2. Accelerator pedal module according to Claim 1, 
characterized in that the bearing radius (40) is di- 
mensioned with such a magnitude that a clearly per- 
ceptible friction hysteresis which impedes a pivoting 
movement of the pedal lever (3) is produced be- 
tween the bearing shell (34) and the bearing pin 
(30). 

3. Accelerator pedal module according to Claim 1, 
characterized in that the bearing radius (40) is of 
a magnitude which is matched to a predefinable fric- 
tion hysteresis. 

4. Accelerator pedal module according to Claim 2, 
characterized in that the bearing radius (40) is of 
a magnitude which is matched to the predefinable 
friction hysteresis. 

5. Accelerator pedal module according to one of the 
preceding claims, characterized in that the restor- 
ing suspension element (8) acts on the pedal lever 


(3) in such a way that tne restoring suspension el- 
ement (8) produces not only a restoring moment 
(M3) for restoring the pedal lever (3) to the position 
(R) of rest but also a reaction force (F4) between 
5 the bearing shell (34) and the bearing pin (30). 

6. Accelerator pedal module according to one of the 
preceding claims, characterized in that on each 
side of the pedal lever (3), viewed approximately in 

10 the longitudinal direction of the pedal lever (3), in 
each case one bearing shell (34. 36) and one bear- 
ing pin (30, 32) are provided. 

7. Accelerator pedal module according to one of the 
is preceding claims, characterized in that the at least 

one bearing shell (34) is assigned to the retaining 
structure (2), and the at least one bearing pin (30) 
is assigned to the pedal lever (3). 

20 8. Accelerator pedal module according to one of the 
preceding claims, characterized in that the at least 
one bearing pin (34) is assigned to the pedal lever 
(3) and the at least one bearing pin (30) is assigned 
to the retaining structure (2). 

25 

9. Accelerator pedal module according to one of the 
preceding claims, characterized in that the restor- 
ing suspension element (8) comprises at least one 
restoring spring (24) which acts on the pedal lever 

30 (3) on the one hand and on the retaining structure 
(2) on the other. 

10. Accelerator pedal module according to Claim 9, 
characterized in that the restoring suspension el- 

35 ement (8) comprises two or three restoring springs 
(24. 26). 

11. Accelerator pedal module according to Claim 9 or 
1 0, characterized in that the at least one restoring 

40 spring (24) is a leaf spring (24). 

12. Accelerator pedal module according to Claim 11, 
characterized in that the leaf spring (24) is bent 
into an approximately U shape and has two spring 

45 limbs (24a. 24b) which are connected by means of 
an arc (24m), one of the spring limbs (24a) acting 
on the retaining structure (2) and the respective oth- 
er spring limb (24b) acting on the pedal lever (3). 

50 13. Accelerator pedal module according to Claim 12, 
characterized in that at least part of the leaf spring 
(24) is integrated into the pedal lever (3) and/or into 
the retaining structure (2). 

55 14. Accelerator pedal module according to one of 
Claims 10 to 11 . characterized in that in the event 
of a fracture in the restoring spring (24, 26). at least 
part of the restoring spring (24, 26) visibly drops out 
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of its functional position. 

15. Accelerator pedal module according to one of the 
preceding claims, characterized in that a kick- 
down mechanism (7) which exerts a springing force 5 
on the pedal lever (3) is provided in a securable po- 
sition of the pedal lever (3). 

16. Accelerator pedal module according to Claim 15. 
characterized in that the kick-down mechanism 
(7) is attached to the retaining structure (2) by 
means of a snap-on mechanism (82c). 

17. Accelerator pedal module according to Claim 15. 
characterized in that the kick-down mechanism 
(7) is attached to the pedal lever (3) by means of a 
snap-on mechanism (82c). 

18. Accelerator pedal module according to one of the 
preceding claims, characterized in that the sensor 
(5) is attached to the retaining structure (2). 

19. Accelerator pedal module according to one of the 
preceding claims, characterized in that the sensor 
(5) is conceived as a premountable physical unit. 

20. Accelerator pedal module according to one of the 
preceding claims, characterized in that the sensor 
(5) has a sensor housing (50) which can be secured 
to the retaining structure (2), and a sensor lever (58) 
which is mounted in the sensor housing (50) so as 
to be capable of pivoting about an axis (54) of rota- 
tion of the sensor lever and whose pivoting position 
determines the electrical signal, a sensor lever cou- 
pling element (60) being provided on the sensor le- 
ver (58) at a radial distance from the axis (54) of 
rotation of the sensor lever, and a pedal lever artic- 
ulation element (66) which engages with the sensor 
lever articulation element (60) being provided at the 
pedal lever (3) at a radial distance from the pivoting 
axis (22). 

21. Accelerator pedal module according to Claim 20, 
characterized in that the sensor housing (50) can 
pivot about the axis (54) of rotation of the sensor 
lever in order to adjust the electrical signal. 

22. Accelerator pedal module according to Claim 20 or 
21, characterized in that the pedal lever articula- 
tion element (66) comprises at the pedal lever (3) a 
stop (66a) which runs essentially radially to the pivot 
axis (22) and drives the sensor lever articulation el- 
ement (60) when the pedal lever (3) is actuated. 

23. Accelerator pedal module according to one of 
Claims 20 to 22. characterized in that a restoring 
securing element (20) which restores the sensor (5) 
into a safety position is provided between the pedal 


lever (3) and the sensor lever (58V 


Revendications 

1. Module de pedale d'accelerateur pour commander 
la puissance fournie par un moteur comprenant : 

un levier de pedale (3) monte par un palier sur 
une structure de fixation (2) et basculant autour 
d'un axe de basculement sur un angle de bas- 
cule me nt. 

un capteur (5) detectant la position du levier de 
pedale (3) et foumissant a une commande un 
signal correspondent, ainsi qu'une suspension 
de ressort de rappel (8) pour rappeler le levier 
de pedale (3) en position de repos (R). 
le palier (9) ayant au moins un coussinet (34) 
avec un rayon de palier (40) et au moins un tou- 
rillon de palier (30) loge dans le coussinet (34) 
avec un rayon adapte au rayon de palier (40), 
et la structure de fixation (2) portant le levier de 
pedale (3) par I'intermediaire du coussinet (34) 
et 

du tourillon de palier (30). 


caracterise en ce qu' 

une installation de frottement (4) pour creer une 
hysteresis de frottement agissant sur le levier de 
30 pedale (3) est integree dans le palier (9) entre le 
coussinet (34) et le tourillon de palier (30). 

2. Module de pedale d'accelerateur selon la revendi- 
cation 1, 

35 caracterise en ce que 

le rayon de palier (40) est dimensionne pour creer 
entre le coussinet (34) et le tourillon de palier (30). 
une hysteresis de frottement qui gene de maniere 
significative le mouvement de basculement du le- 
40 vier de pedale (3). 

3. Module de pedale d'accelerateur selon ia revendi- 
cation 1, 

caracterise en ce que 
45 le rayon de palier (40) a une dimension adaptee a 
Thysleresis de frottement predeterminee. 

4. Module de pedale d'accelerateur selon la revendi- 
cation 2, 

so caracterise en ce que 

le rayon de palier (40) a une dimension adaptee a 
I'hysteresis de frottement, predeterminee. 

5. Module de pedale d'accelerateur selon I'une quel- 
55 conque des revendications precedentes, 

caracterise en ce que 

la suspension de rappel (8) agit sur le levier de pe- 
dale (3) pour que la suspension de rappe) (8) cree 
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en plus d'un couple de rappel (M3) pour rappeler le 
levier de pedate (3) en position de repos (R), une 
force de reaction (F4) entre le coussinet (34) el le 
tourillon de palier (30). 

6. Module de pedale d'accelerateur selon I'une quel- 
conque des revendications precedentes, 
caracterise en ce que 

sensiblement dans la direction longitudinale du le- 
vier de pedale (3). de part et d'autre du levier (3) il 
est prevu chaque fois un coussinet (34, 36) et un 
tourillon de palier (30, 32). 

7. Module de pedale d'accelerateur selon I'une quel- 
conque des revendications precedentes, 
caracterise en ce qu' 

au moins un coussinet (34) est associe a la struc- 
ture de fixation (2) et au moins un tourillon de palier 
(30) est associe au levier de pedale (3). 

8. Module de pedale d'accelerateur selon Tune quel- 
conque des revendications precedentes, 
caracterise en ce qu* 

au moins un coussinet (34) est associe au levier de 
pedale (3) et au moins un tourillon de palier (30) est 
associe a )a structure de fixation (2). 

9. Module de pedale d'accelerateur selon Tune quel- 
conque des revendications precedentes, 
caracterise en ce que 

la suspension de rappel (8) comprend au moins un 
ressort de rappel (24) agissant d'une part sur le le- 
vier de pedale (3) et d'autre part sur la structure de 
fixation (2). 

10. Module de pedale d'accelerateur selon ia revendi- 
cation 9, 

caracterise en ce que 

la suspension de rappel (8) comprend deux ou trois 
ressorts de rappel (24, 26). 

11. Module de pedale d'accelerateur selon Tune quel- 
conque des revendications 9 ou 10, 
caracterise en ce qu' 

au moins un ressort de rappel (24) est un ressort- 
lame (24). 

12. Module de pedale d'accelerateur selon la revendi- 
cation 11, 

caracterise en ce que 

le ressort-lame (24) est replie sensiblement en for- 
me de U et possede deux branches (24a. 24b) re- 
liees par une partie cintree (24m), I'une des bran- 
ches (24a) sollicitant la structure de fixation (2) et 
I'autre branche (24b) le levier de pedale (3). 

1 3. Module de pedale d'accelerateur selon ia revendi- 
cation 12, 


caracterise en ce qu' 

au moins une zone partielle du ressort-lame (24) 
est integree dans le levier de pedale (3) et/ou la 
structure de fixation (2). 

5 

14. Module de pedale d'accelerateur selon Tune quel- 
conque des revendications 10 et 11 . 
caracterise en ce qu* 

en cas de rupture du ressort de rappel (24, 26), au 
to moins un morceau du ressort de rappel (24, 26) 
tombede maniere visible de sa position de fonction- 
nement. 

15. Module de pedale d'accelerateur selon I'une quel- 
15 conque des revendications precedentes. 

caracterise par 

un mecanisme de retrogradation forcee (7) qui 
exerce dans une position fixee du levier de pedale 
(3), une variation brusque de la force sur le levier 
20 de pedale (3). 

16. Module de pedale d'accelerateur selon la revendi- 
cation 15, 

caracterise en ce que 

25 le mecanisme de retrogradation forcee (7) est fixe 
a la structure de fixation (2) par I'inlermediaire d'un 
mecanisme d'encliquetage (82c). 

17. Module de pedale d'accelerateur selon la revendi- 
30 cation 1 5, 

caracterise en ce que 

le mecanisme de retrogradation forcee (7) est fixe 
au levier de pedale (3) par un mecanisme d'encli- 
quetage (82c). 

35 

18. Module de pedale d'accelerateur selon I'une quel- 
conque des revendications precedentes, 
caracterise en ce que 

le capteur (5) est fixe a la structure de fixation (2). 

40 

19. Module de pedale d'accelerateur selon I'une quel- 
conque des revendications precedentes, 
caracterise en ce que 

le capteur (5) est concu comme ensemble pre-as- 
45 semble. 

20. Module de pedale d'accelerateur selon I'une quel- 
conque des revendications precedentes, 
caracterise en ce que 

50 

le capteur (5) comprend un boitier (50) fixe vis- 
a-vis de la structure de fixation (2) et un levier 
de capteur (58) monte pivotant dans le boitier 
de capteur (50) autour d'un axe de rotation de 
55 levier (54), el sa position de basculernent defi- 

nit le signal electrique. 

le levier de capteur (58) comporte une articula- 
tion de levier de capteur (60) a une certaine dis- 
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tance radiate par rapport a I'axe de rotation du 
levier de capteur (54), et le ievler de pedale (3) 
comporte une articulation de levier de pedale 
(66) en prise avec I'articulation du levier de cap- 
teur (60), a une certaine distance radiale de 5 
I'axe de basculement (22). 

21. Module de pedale d'accelerateur selon la revendi- 
cation 20 . 

caracterise en ce que 10 

le boTtier de capteur (50) peut basculer autour de 
I'axe de rotation du capteur (54) pour ajuster ie si- 
gnal electrique. 

22. Module de pedale d'accelerateur selon rune quel- *5 
conque des revendications 20 ou 21, 

caracterise en ce que 

I'articulation de levier de pedale (66) comporte une 
butee (66a) prevue surle levier de pedale (3), et qui 
est essentiellement radiale par rapport a I'axe de 20 
basculement (22). cette butee entrainant rarticula- 
tion de levier de capteur (60) lors de Tactionnement 
du levier de pedale (3). 

23. Module de pedale d'accelerateur selon Tune quel- 25 
conque des revendications 20 a 22, 

caracterise en ce qu* 

une protection de rappel { 1 0) qui rappelle le capteur 
(5) en position de securite, est prevue entre le levier 
de pedale (3) et le levier de capteur (58). 30 
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FIG. 4 
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FIG. 10 
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